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Abstract of DE19621628 

The method involves holding a braking force on at 
least one wheel of the vehicle in at least one operating 
state with the brake pedal actuated , irrespective of the 
degree of pedal depression. If the brake pedal is 
released the braking force on this wheel at least is 
increased. The relevant operating state is in effect 
when the vehicle is at rest and/or when the driver 
provides a corresp. switch signal. 
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(g) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Bremsanlage eines Fahrzeugs 

® Es warden ein Verfahren und eina Vorrichtung zur Steue- 
rung dar Bremsanlage eines Fahrzeugs vorgeschlagen, 
wobei bei betattgtam Bremspeda! in wenigstens einem 
Betriebszustand des Fahrzeugs eine sogenannte Hillhoider- 
Funktion eingeleitet wird. Dabei wird Bremskraft an wenig- 
stens einer Radbremse gehalten unabhangig vom AusmaS 
der Fedalbetatigung. Diese Bremskraft wird mit Lfisen des 
Bremspedals wieder abgebaut. 
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Beschreibung 



Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und cine Vor- 
richtung zur Steuerung der Breinsanlage eines Fahr- 
zeugs gemaB den Oberbegriffen der unabhangigen Pa- 
tentansp ruche. 

In der EP 375 708 Bl (US-Patent 5 129 496) wird die 
Realisierung einer automatischen Feststellbremse durch 
geeignete Steuerung der Bremsanlage beschrieben. Da- 
zu wird bei Betatigen des Bremspedals und bei Unter- 
schreiten eines sehr kleinen Geschwindigkehswertes 
durch das Fahrzeug durch Schalten eines Ventils der 
Bremsdruck in den Radbremsen eingesperrt, d. h. kon- 
stant gehalten, ggf. zusatzlich durch Betatigen drucker- 
zeugender Mittel (Pumpe) Druck aufgebaut Der einge- 
sperrt e Bremsdruck wird erst dann wieder abgebaut, 
wenn der Fahrer anfahrt 

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine automatische Fest- 
stellbremsfunktion (Hillholder-Funktion) zu schaffen, 
bei der sich das Fahrzeugverhalten gegenuber der dem 
Verhalten ohne automatische Feststellbremsfunktion 
(Hillholder-Funktion) nicht andert 

Dies wird durch die kennzeichnenden Merkmale der 
unabhangigen Patentanspruche erreicht 

Vorteile der Erfindung 

Durch die erfindungsgemSfie Losung verhalt sich das 
Fahrzeug auch bei Einsatz einer sogenannten Hillhol- 
der-Funktion in gewohnter Weise. Besonders vorteil- 
haft ist, daB durch entsprechende Ventilansteuerung der 
void Fahrer vorgegebene Bremsdruck in der Bremsan- 
lage eingeschlossen wird, wenn er das Bremspedal beta- 
tigt und ein entsprechendes Anforderungssignal (von 
einem vom Fahrer betatigbaren Taster oder von einer 
Fahrzeugstillstandserkennung) vorliegt 

Vorteilhaft ist, daB wahrend der Einsperrung des 
Drucks die Pedalkraft, die der Fahrer aufbringen muB, 
deutlich geringer ist Bei Losen des Bremspedals wird 
der Druck automatisch abgebaut Daher wird das ge- 
wohnte Fahrzeugverhalten sichergestellt Bei Losen des 
Bremspedals kann das Fahrzeug rollen, so daB MaBnah- 
men, die erkennen ob der Fahrer seinen Platz verlassen 
will, nicht notwendig sind. 

Besonders vorteilhaft ist, daB zusatzlich, wenn vor 
dem Bremselosen das Kupplungspedal getreten wird, 
die Haltefunktion durch das getretene Kupplungspedal 
ubernommen wird, bis das Fahrzeug anfahrt 

Die entsprechenden Vorteile ergeben sich fan Zusam- 
menhang mit elektromotorischer Bremse, wenn das auf- 
gebrachte Bremsmoment bzw. die erzeugte Bremskraft 
in der beschriebenen Situation unabhangig vom Aus- 
maB der Pedalbetatigung konstant gehalten bzw. aufge- 
baut wird 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfolgenden 
Beschreibung von AusfOhrungsbeispielen bzw. aus den 
abhangigen PatentansprOchen. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsformen naher er- 
lautert Dabei zeigt Fig. 1 eine Steuereinrichtung fur die 
Bremslage eines Fahrzeugs, wahrend in Fig. 2 die erfin- 
dungsgemaBe Losung als FluBdiagramm dargesteDt ist 



Das FluBdiagramm reprasentiert dabei ein in einem Mi- 
krocomputer der Steuereinrichtung ablaufendes Re- 
chenprogramm. Fig. 3 zeigt Zeitdiagramme, anhand de- 
rer die erfmdungsgemaBe Ldsung verdeutlicht ist 

5 

Beschreibung von AusfOhrungsbeispielen 

Fig. 1 zeigt eine Steuereinrichtung 10 zur Steuerung 
der Bremsanlage eines Fahrzeugs. Diese Steuereinrich- 
io tung 10 umfaBt eine Eingangsschaltung 12, wenigstens 
einen Mikrocomputer 14 und eine Ausgangsschaltung 
16. Eingangsschaltung, Mikrocomputer und Ausgangs- 
schaltung sind miteinander zum gegenseitigen Informa- 
tions- und Datenaustausch mit einem Kommunikations- 

15 system 18 verbunden. Der Eingangsschaltung 12 sind 
Eingangsleitungen von verschiedenen MeBeinrichtun- 
gen zugefOhrt, die in einem bevorzugten Ausfuhrungs- 
beispiel in einem Bus system, z. B. CAN, vereinigt sind. 
Eine erste Eingangsleitung 20 fuhrt von einem Bremspe- 

20 dalschalter 22 zur Steuereinheit 10 und ubermittelt die- 
ser ein Bremspedalschaltersignal BLS. Eingangsleitun- 
gen 24 bis 26 verbinden die Steuereinheit 10 mit Radge- 
schwindigkeitssensoren 28 bis 30, fiber die Signale be- 
zuglich der Geschwindigkeiten der Rader des Fahr- 

25 zeugs zugeftthrt werden. In einem bevorzugten Ausfuh- 
rungsbeispiel ist ferner eine Eingangsleitung 32 vorge- 
sehen, die ein Signal von einem Kupplungsschalter 34, 
der den Betatigungszustand des Kupplungspedals des 
Fahrzeugs erfaBt, fibermittelt Ferner ist in einem vor- 

30 teilhaften Ausfuhrungsbeispiel eine weitere Eingangs- 
leitung 36 vorgesehen, die von einem vom Fahrer beta- 
tigbaren Tastschalter 38 zur Steuereinheit 10 fuhrt, fiber 
den der Fahrer die erfmdungsgemaBe Hillholder-Funk- 
tion akti vieren kann. 

35 An der Ausgangsschaltung 16 der Steuereinheit 10 
sind Ausgangsleitungen angebracht, die Stellelemente 
zur Steuerung der Radbremsen des Fahrzeugs ansteu- 
ern. Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es 
sich bei der Bremsanlage urn eine hydraulische Brems- 

40 anlage, so daB die Ausgangsleitungen 40 auf Ventile 42 
zur Steuerung des Bremsdrucks in den einzelnen Rad- 
bremsen fuhren, wahrend fiber Ausgangsleitungen 44 
gegebenenfalls druckerzeugende Mittel 46 (Pumpen) 
fur die einzelnen Bremskreise angesteuert werden. 

45 Ober die Ausgangsleitung 46 wird in einem bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel wenigstens ein Steuerventil 48 
angesteuert, welches in wenigstens einer Radbremse 
den Bremsdruck bei Betatigen des Bremspedals im Sin- 
ne der beschriebenen Hillholder-Funktion konstant halt 

50 Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich bei 
diesem wenigstens einen Steuerventil urn das zur 
Durchfuhrung der Antriebsschlupfregelung vorgesehe- 
ne Umschaltventil, welches die Verbindung zwischen 
Hauptbremszylinder und Radbremsen unterbricht 

55 Neben der Anwendung der erfindungsgemafien Lo- 
sung bei hydraulischen Bremsanlagen wird die erfin- 
dungsgemSBe Losung mit den entsprechenden Vortei- 
len auch bei pneumatischen Bremsanlagen oder elek- 
trisch gesteuerten Bremsanlagen angewendet Dabei 

60 wird die durch die Bremspedalbetatigung vom Fahrer 
vorgegebene, fiber konventioneOe Drucklehungen oder 
auf elektrischem Wege auf gebrachte Bremskraft an ein- 
zelnen Radbremsen bei aktiver Hillholder-Funktion un- 
ter Schalten von Ventilen und ggf. Pumpen und/oder 

65 unter Konstanthalten von Ansteuersignalen oder Schal- 
ten von Ansteuersignalen auf bestimmte Werte gehal- 
ten oder vergrdBert 

In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel fuhrt die 
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Steuereinricfatung 10, dort der Mikrocomputer 14, unter 
Steuerung der Bremsanlage des Fahrzeugs wenigstens 
eine Antriebsschhipfregelung und ggf. zusatzlich eine 
Fahrdynamikregelung dutch- Derartige Regelungen 
sind aus dem Stand der Technik bekannt Ferner ist als 
Zusatzfunktion eine sogenannte Hillholder-Funktion 
vorgesehen, die neben einer Feststellbremswirkang 
audi als Berganfahrhilfe fur Schaltgetriebefahrzeuge 
und KriechunterdrQckung fur Automatikgetriebefahr- 
zeuge angewendet wird. Prinzipiell wird bei einer sol- 
chen Hillholder-Funktion der vom Fahrer vorgegebene 
Bremsdruck auf ein Signal bin mit Hilfe von Ventilan- 
steuerungen (insbesondere den ASR-Umschahventflen) 
im Bremssystem eingeschlossen und unter bestimmten 
Bedingungen, wenigstens wenn der Fahrer weiterfahren 
will, wieder entspannt Das Anforderungssignal fur die 
Hillholder-Funktion kann beispielsweise von einem 
vom Fahrer betatigbaren Taster oder von einer automa 
tischen Fahrzeugstillstandserkennung abgeleitet wer 
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Schritte204bis20a 

Im Abfrageschritt 210 wird uberpruft, ob das Anfor- 
derungssignal zur Einleitung der Hillholder-Funktion 
voriiegt Dieses Signal stammt entweder von einer 
Fahrzeugstillstandserkennung, wobei vorzugsweise die 
den Stillstand kennzeichnende Marke uberpruft wird 
und/oder von einem vom Fahrer betltigbaren Tast- 
schalter. Liegt ein derartiges Anforderungssignal vor, 
wird gemaB Schritt 212 das wenigstens ein Ventil zum 
EinschlieBen des Bremsdrucks angesteuert, fur den Fall 
daB kein Anforderungssignal voriiegt gemaB Schritt 212 
das Ventil derart angesteuert, daB der Bremsdruck in 
ausgewahlten Radbremsen nicht eingeschlossen wird. 
Nach den Schritten 212 und 214 wird der Programmteil 
beendet und zu gegebener Zeit wiederholt 

Ergab Schritt 202, daB das Bremspedal nicht mehr 
betatigt ist, so wird gemaB Schritt 216 uberpruft, ob die 
Marke fur die betatigte Kupplung voriiegt, dh. ob 
FLAG KUPP den Wert 1 aufweist Ist dies der Fall, 



den, wobei ein Beispiel fur eine solche Fahrzeugstill- 20 wird mit Schritt 204 fortgefahren, im gegenteiligen Fall 



standserkennung aus dem eingangs genannten Stand 
der Technik bekannt ist In dieser Zeit ist der Druck in 
den Radbremszylindern eingesperrt, so daB eine deut- 
lich geringere Pedalkraft auftritt Der Fahrer muB den 
FuB nur auf dem Bremspedal liegenlassen. Erfmdungs- 
gemaB ist vorgesehen, daB die Einsperrung des Brems- 
drucks dann aufgegeben wird, wenn der Fahrer den FuB 
vom Bremspedal nimmt. Das Fahrzeug verhalt sich 
Hann in gewohnter Weise und beginnt ggf. zu rollen. 



mit Schritt 214. 

Das in Fig. 2 beschriebene Ausfuhrungsbeispiel wird 
bei Fahrzeugen mit Handschaltgetriebe angewendet 
Bei Automatikgetrieben entf alien die Schritte 204, 206, 
25 208 und 2 16. In dies em Fall wird die Hillholder-Funktion 
durch Betatigen des Bremspedals eingeschaltet, durch 
Losen des Bremspedals unabhangig vom Fahrzeugzu- 
stand abgeschaltet 

Das in Fig. 2 dargestellte Ausfuhrungsbeispiel der 



Weitere Sicherheitsvorkehrungen, wie beispielsweise 30 Hillholder-Funktion ist in F5g.3 anhand von Zeitdia- 

eine Erkennung, ob der Fahrer bei aktiver Hillholder- grammen verdeutlicht Dabei zeigt Fig. 3a den zeitli- 

Funktion seinen Platz verlaBt, sind nicht zu treffen. chen Verlauf des Bremspedalschaltersignals, Fig. 3b den 

In einer vorteilhaften ErgSnzung dieser Ldsung wird Verlauf der Kupplungsbetatigung, Fig. 3c den Verlauf 

die Hillholder-Funktion ferner zur Verbesserung des der Fahrzeuggeschwindigkeit und Fig. 3d den Zustand 

Anfahrvorgangs eingesetzt Dazu wird die Haltefunk- 35 wenigstens einen Ventils, das das EinschlieBen des 



tion des Drucks durch den Status des Kupplungspedals 
Qbernommen, wenn das Kupplungspedal vor dem 
Bremseldsen zusatzlich zum Bremspedal getreten wird. 
Die Haltefunktion wird dann solange aufrechterhalten. 
bis der Fahrer die Bremse lost und anfahrt 

Bei hydraulischen und pneumatischen Bremsanlagen 
wird die Einsperrung des Bremsdrucks in den Rad- 
bremszylinder durch Schalten wenigstens eines Steuer- 
ventils durch gefOhrt Dabei wird in einem Ausfuhrungs- 



Bremsdrucks in die Radbremsen bewirkt 

Zum Zeitpunkt tO betatigt der Fahrer das Bremspe- 
dal Die Fahrzeuggeschwindigkeit wird dann bis zum 
Zeitpunkt tl auf den Wert 0 reduziert Durch den dann 
40 vorliegenden Fahrzeugstillstand wird ein Anforde- 
rungssignal fur die Hillholder-Funktion erzeugt, was zur 
Ansteuerung des Ventils zum Zeitpunkt tl fflhrt Zum 
Zeitpunkt t2 lost der Fahrer die Bremse, was zu einem 
Offnen des Ventils durch entsprechende Ansteuerung 



beispiel der Bremsdruck an alien Radbremsen, in ande- 45 zum Zeitpunkt t2 fflhrt Danach kann das Fahrzeug rol 

- A 1 ' * I 1 Z Ml-l^ D_ J 1^— 7m4m»hU +1 Uafn^wf CokvAf Ant- DwniWMlA. 



ren Ausfuhrungsbeispielen nur bei ausgewahlten Rad- 
bremsen eingesperrt 

Fig. 2 zeigt die erfmdungsgemaBe Losung am Bei- 
spiel eines FluBdiagramms, welches ein Programm des 
Mikrocomputers 14 reprasentiert 

Das in Fig. 2 dargestellte Programm wird zu vorgege- 
benen Zeitpunkten, beispielsweise alle 10 bis 100 Milli- 
sekunden eingeleitet Im ersten Schritt 200 wird der 
Zustand BLS des Bremspedalschalters, ggf. der des 



len. Zum Zeitpunkt t3 betatigt der Fahrer das Bremspe- 
dal erneut Das Fahrzeug kommt dann zum Zeitpunkt t4 
zum Stillstand, was wieder zur Ansteuerung des Ventils 
fQhrt Zum Zeitpunkt t5 betatigt der Fahrer zum Anfah- 
50 ren die Kupplung (vgL Fig. 3b). Mit Ldsen des Bremspe- 
dals zum Zeitpunkt t6 wird dann die Haltefunktion von 
der Kupplungspedalbet&tigung Qbernommen. Zum 
Zeitpunkt t7 fahrt das Fahrzeug unter Ldsen der Kupp- 
lung an. Daher wird zum Zeitpunkt t7 bei Beendigung 



Kupplungsschalters STAT_KUPP, eine Marke der Still- 55 der Betatigung des Kupplungspedals das Ventil im Sin 



standserkennung FLAG Stil lstan d und/oder der Zu- 
stand eines Tastschalters (TASTER) eingelesen. Im dar- 
auffolgenden Schritt 202 wird uberpruft, ob das Brems- 
pedalschaltersignal BLS den Wert 1 aufweist Dies be- 
deutet, daB das Bremspedal betatigt ist Ist dies der Fall, 60 
wird im Schritt 204 uberpruft ob gleichzeitig zur Betati- 
gung des Bremspedals das Kupplungspedal betatigt ist 
(STAT KUPP *= 1). Ist das Kupplungspedal betatigt, so 
wird gemaB 206 ein entsprechendes Flag FLAGJCUPP 
auf den Wert 1 gesetzt bei nicht betatigtem Kupplungs- 65 
pedal gemaB Schritt 208 auf den Wert 0. Ist das Fahr- 
zeug nicht mit einem Handschaltgetriebe sondern mit 
einem Automatikgetriebe ausgestattet, so entfallen die 



ne eines Bremsdruckabbaus angesteuert 

Patentansprache 

1. Verfahren zur Steuerung der Bremsanlage eines 
Fahrzeugs, wobei in wenigstens einem Betriebszu- 
stand bei betatigtem Bremspedal Bremskraft an 
wenigstens einem Rad des Fahrzeugs unabhangig 
vom AusmaB der Pedalbetatigung gehalten wird, 
dadnrch gekennzeiclmet, daB bei Ldsen des 
Bremspedals die Bremskraft an diesem wenigstens 
einen Rad wieder abgebaut wird. 
Z Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB das der wenigstens erne Betriebszu- 
stand bei Fahrzeugstillstand und/oder bei einem 
entsprechenden Schaltsignal des Fahrers vorliegt 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei gleich- 5 
zeitigem Betatigen der Kupplung vor Losen des 
Bremspedals das Halten der Bremskraft abhSngig 
von der ICuppltingspedalbetiitigung erfolgt 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Brems- 10 
kraft abgebaut wird, wenn das Kupplungspedal los- 
gelassenwird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprQche, dadurch gekennzeichnet, daB in dem we- 
nigstens einen Betriebszustand der aufgebaute 15 
Bremsdruck in wenigstens einer Radbremse einge- 
sperrt oder erhoht wirdL 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Brems- 
aniage eine hydraulische Bremsanlage ist, mit deren 20 
Hilfe wenigstens eine Antriebsschlupfregelung 
durchgefQhrt werden kann, wobei ein Schalteie- 
ment das zur Antriebsschlupfregelung umschaltba- 

re Umschaltventil ist 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 25 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Brems- 
kraft an alien oder nur an ausgewahlten Radbrem- 
sengehaltenwird. 

8. Vorrichtung zur Steuerung der Bre m sa n lage ei- 
nes Fahrzeugs, mit einer Steuereinrichtung zur 30 
Steuerung der Bremsanlage, die bei betatigtem 
Bremspedal in wenigstens einem vorgegebenen 
Betriebszustand die Bremskraft an wenigstens ei- 
ner Radbremse halt unabhangig vom AusmaB der 
Pedalbetatigung, dadurch gekennzeichnet, daB die 35 
Steuereinrichtung bei Losen des Bremspedals das 
die Bremskraft wieder abbaut. 
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